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A presente investigação tem como objeto de estudo uma via-férrea atualmente 
inexistente – a Linha do Corgo, que conectava na sua extensão total a cidade de Chaves 
ao Peso da Régua –, compreendendo a paisagem envolvente como parte integrante 
desta Linha, e vice-versa. É desta ausência (marcada) da Linha na paisagem que a 
investigação se serve para estruturar um raciocínio que pretende explorar a qualidade 
desta circunstância e utilizá-la como fundamento à sugestão de um modo de atuação. 
Ao longo dos capítulos, a linha sofrerá gradualmente uma transição entre a linha-
de-ferro e a linha enquanto abstração e elemento geométrico, sem nunca deixar de se 
relacionar com a primeira. Assim, partir-se-á de um objeto de estudo real (real em 
oposição a uma noção abstrata), que será utilizado como portal para a um imaginário 
ou ficção, apreendendo-o como estímulo a uma reflexão teórico-projetual.  
Encaram-se a Linha e a linha como mote para o desenvolvimento de um projeto 
em forma de ensaio cujas componentes – gráfica e escrita – são indissociáveis.  
Na base deste projeto encontram-se a pesquisa e análise relativa à Linha, 
momento que inaugura a investigação; sucedem-lhe as fases de trabalho da proposta, 





















































 The following research contemplates an abandoned railway as case study – the 
Corgo Line, which connected in total the city of Chaves to that of Peso da Régua –, 
understanding its landscape as part of the Line itself, and vice-versa. The railway’s 
absence in the landscape (which can be denounced), will be used as an instrument 
capable of constructing a discourse which will allow an analysis regarding what concerns 
this reality and a subsequent possibility of intervention. 
 Throughout the investigation, the line will progressively be seen as a form of 
abstraction or concept, instead of simply the ‘railway line’, even if always returning – or 
responding – to the latter. Consequently, a real object (as opposed to an abstract one) 
will work as a starting point and will open doors to the possibility of dealing with a 
fictional dimension, as a stimulus for a theoretical and practical thinking.  
 Both ‘lines’ will serve as foundation for the development of a project-essay, in 
which writings and graphic elements are inseparable. 
 An objective analysis of the Line can be found as one of the first chapters of this 
research as it portrays the very ground in which the investigation took place; it will be 
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“Física e sentimentalmente, a ausência do comboio ainda hoje corresponde à 
perda duma relação estreita, adquirida, entre os vários espaços por onde circulava (…).”1 
 
O principal mote da investigação que se segue parte desta afirmação e debruça-
se sobre o que pode significar esta “relação estreita” que, alegadamente, foi anulada. 
Reconhecer esta hipótese – de intimidade entre a infraestrutura e estes “vários 
espaços” –, levanta questões de ordem territorial, cultural, social, política, e, 
consequentemente, da paisagem: da imagem (ou imagens) que tal relação é capaz de 
produzir, e das diferentes situações que podem sugerir. É na imagem que esta 
investigação deposita a sua confiança, na convicção de que através dela é possível 
construir uma narrativa que se centre na relação antes referida, com base numa 
reinterpretação da infraestrutura como um corpo – estrutura – que une várias 
localidades e contempla diferentes panoramas. Surgem como noções importantes a 
linha enquanto gesto contínuo e o ponto como interrupção, ou encontro.  
A relevância de trabalhar sobre este objeto reside, para além de todo o 
imaginário em redor do seu conceito (da linha-de-ferro), no seu potencial turístico-
económico que foi, juntamente com a Linha, abandonado. O Peso da Régua marca um 
ponto particular no mapa considerando ser um ponto de ligação à linha (férrea mas não 
apenas2) do Douro, representando deste modo um importante local de acesso ao norte 
interior de Portugal. Propõe-se esta investigação – e modo de abordagem – com a 
consciência de questões que lhe estão associadas, como a negligência cultural para com 
o interior do país – e a falta de oferta de serviços que tem levado à sua crescente 
desertificação; nesta fase inicial, coloca-se a possibilidade de esta intervenção ser 
aplicável em contextos semelhantes, ocupados dos mesmos problemas. 
 Como exercício reflexivo, surge a possibilidade de agarrar no percurso realizado 
por esta via - ou nas marcas por ela deixadas – e recuperá-la, não no sentido de reativar 
                                                          
1 BANDEIRINHA, Ana Margarida, Por Esta Linha Acima…, 2001 – p.163 
2 Referência à linha-de-água: o Peso da Régua marca também no mapa o sítio onde o rio Corgo se encontra com o rio Douro  
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a linha como caminho-de-ferro, mas reativar a dinâmica entre o espaço-linha em 
questão e os sítios que lhe são adjacentes, requalificando-a, ou reinterpretando-a 
enquanto estrutura arquitetónica capaz de contribuir para a área que se insere, em 
aspetos que apenas o processo de trabalho acabou por ditar.   
 Serão deste modo estudados dois objetos, um existente – a paisagem do Corgo 
– e um ausente – o caminho-de-ferro, que apesar de ter desaparecido, a sua presença 
ainda se sente – e confrontados no intuito de produzir uma análise teórica crítica com 
referências ao contexto atual. Esta análise servirá de fundamento a um projeto que, 
consciente da investigação conduzida até este ponto, será desenvolvido no sentido de 
colocar em evidência problemáticas enfrentadas não só pela anulação de benefícios 
associados ao desmantelamento da infraestrutura, mas também questões de dimensão 
social/antropológica que lhe são inerentes.  
 Assim, a investigação divide-se essencialmente em duas partes que se dedicam 
a questões distintas, ainda que se completem:  
A primeira, “conhecimento”, dedica-se ao estudo da história da linha em 
questão, bem como das suas características físicas e contexto territorial. O capítulo é 
concluído com uma reflexão mais aprofundada que procura explorar o significado que 
um caminho-de-ferro poderá constituir para os seus utilizadores ou populações 
próximas, e de que modo tal elemento, como símbolo, transforma o lugar onde se 
insere, ou se deixa transformar por este. Este capítulo diz respeito a uma interpretação 
e conhecimento da Linha do Corgo tal como ela se apresenta, e segundo o apoio 
bibliográfico indica. 
Numa segunda fase, apresentar-se-á a estrutura de trabalho relativa ao processo 
de desenvolvimento da proposta que derivou do primeiro momento, num exercício de 
reconhecimento. Indica-se de um modo formal os passos tomados, desde os princípios 
que motivaram a intervenção, os objetivos propostos, os métodos adotados para os 
alcançar, e, finalmente, as conclusões resultantes de todo o processo. Sucedem a esta 
estrutura observações realizadas relativamente ao projeto, como uma pós-reflexão. 
 O produto e objeto de reflexão desta última fase – entenda-se, o projeto 
propriamente dito – dá corpo a um outro volume, apresentado num ensaio gráfico, 
isolado. Separam-se aquelas que foram as ferramentas de trabalho – uma visão objetiva 
e documentada da Linha do Corgo, juntamente com um processo claro e estruturado 
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(também objetivo) de intervenção – e a sua concretização – uma ideia, uma intenção, 




























































“Vamos assim, num banco de madeira, único assento possível nestes comboios do 
Corgo. Enquanto os houver, poderemos servir-nos. Como da paisagem.”3 
                                                          
3 VIEGAS, Francisco José; ABREU, Maurício, Comboios Portugueses: Um Guia Sentimental, 1988 - p.155 
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1. A Linha do Corgo no contexto nacional 
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Uma linha americana de Régua a Chaves 
 
 
A primeira ferrovia americana ao serviço da população aparece em 1826, 
intitulada de Baltimore and Ohio railroad, com uma extensão de aproximadamente 21 
quilómetros, sediada em Maryland; em 1852 chega a Wheeling, West Virgina, 
estendendo-se já ao longo de 610 quilómetros, e atinge o seu limite vinte e dois anos 
após, quando garante acesso à cidade de Chicago. 
Com a chegada da locomotiva ao estado de Illinois dava-se início à exploração do 
Oeste, até então desprovido de infraestruturas relativas a transporte. Esta linha, em 
conjunto com outras entretanto completadas, inaugurou assim o processo de expansão 
territorial da América do Norte, combatendo o isolamento das regiões “para lá” do 
Mississippi, à medida que ganhou terreno gradualmente em direção à costa Oeste – o 
que se traduziu numa rede de acessos cada vez mais consistente, servindo grande parte 
(senão a totalidade) do país. 
A possibilidade de transporte de mercadorias pesadas e outros bens por 
pendentes acentuadas e climas menos confortáveis a uma velocidade satisfatória 
respondia não só às exigências colocadas pela iminente revolução industrial mas 
também à vontade de uma melhoria de condições de vida por parte da população: o 
comboio seria símbolo de desenvolvimento económico e social, e cumpriria um papel 
crucial na exploração de território principalmente na América do Norte, tendo tido 
contudo um forte impacto em várias nações. A partir do momento em que a deslocação 
fácil de um ponto a a um outro b se tornou uma realidade, abriram-se as portas ao 
progresso, e a novidade rapidamente se alastrou pelos países europeus e americanos, 
marcando também desde cedo uma forte presença na Índia. 
Os primeiros carris ferroviários assentes em solo português surgiram em 1856 - 
trinta anos após a Baltimore and Ohio railroad – desenhando uma linha de 37 
quilómetros que unia Lisboa ao Carregado. Sendo o comboio um bem rapidamente 
classificado como necessário considerando as vantagens anteriormente referidas, o 
passo seguinte passou por traçar um primeiro plano ferroviário nacional. Nas décadas 
que se seguiram, o comboio chegou ao Douro Litoral, Minho, Algarve, Beira Alta, e até 
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ao final do século XIX, ficaram estabelecidas aquelas que seriam as linhas principais, 
tendo também sido iniciado o planeamento de alguns troços complementares. 
Entre as várias linhas perpendiculares integrantes àquelas que seriam as 
primordiais, foi atribuída ao técnico industrial Maximiliano Schreck, de nacionalidade 
alemã, a autorização para o estabelecimento de uma linha férrea americana de via 
estreita que comunicaria entre Vila Real e Viseu num primeiro momento, tendo sido 
posteriormente alterado o plano no sentido de conectar o Peso da Régua a Chaves, com 
passagem por Vila Real4. Assim, o primeiro veículo a circular na linha, um comboio 
ligeiro, ficou conhecido como “o americano”5, sendo que entre as seguintes locomotivas 
que ali funcionariam, um outro seria batizado de texas pelas pessoas que dele se 
serviam.  
As expressões “linha americana” e “via estreita” - juntamente com a palavra 
texas - suscitam no entanto uma especulação que transcende a descrição técnica que o 
respetivo modelo construtivo ou estrutura implica, instigando antes uma recorrência ao 
imaginário para o qual as palavras em questão remetem. Não se trata de uma via 
majestosa que atravessaria as mais importantes cidades portuguesas, resultando se 
assim fosse numa grande afluência e movimentação; significa igualmente que as 
paragens adjacentes que interrompessem o percurso do veículo ao longo desta 
infraestrutura linear não seriam caracterizadas por uma grande escala ou presença, 
perdendo-se na paisagem. Surge-nos antes a imagem de uma solitária máquina 
fumegante que serpenteia nos carris e contorna os obstáculos da paisagem estática, 
quebrando o seu silêncio com um ocasional rugido ensurdecedor; um corpo longitudinal 
que desaparece na escuridão de um túnel ou atravessa a todo o vapor um rio sobre uma 
ponte de estrutura metálica: uma imagem que nos transporta imediatamente para o 
universo dos westerns, de expedições ao desconhecido, de viagens clandestinas, caças 
ao tesouro, saques planeados e fins de linha inesperados. Um sítio onde se contam 
histórias, mas também um sítio onde acontecem histórias, onde pessoas se despedem, 
reencontram e conhecem para talvez nunca mais se cruzarem.  
Uma viagem de comboio surge como uma oportunidade de socializar ou por 
antítese um momento de alta introspeção, no qual estamos em constante harmonia 
                                                          
4 D’ABREU, Carlos, A Linha do Corgo, 2009 – p.101 
5 BORGES, Júlio António, Monografia do Concelho de Vila Real, 2006 – p.356 
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com a paisagem que vai ficando para trás. Nos primeiros minutos de “Dead Man” de Jim 
Jarmursch6 é-nos apresentada uma sequência de planos que variam entre o silencioso 
interior de uma carruagem (2) – onde pessoas leem, dormem ou contemplam a 
envolvente cortada às tiras pelas persianas da janela –, a serena natureza no exterior – 
mostrada através de diversos cenários tipicamente americanos, onde planícies e 
aglomerados rochosos aparecem com mais frequência à medida que viajamos em 
direção a(o) Oeste – e a ruidosa locomotiva a trabalhar, como uma furiosa máquina 
incansável, numa agressividade que contrasta com as outras cenas. Neste caso a viagem 
é tida como um momento pacífico de silêncio e relação quase íntima com o território 
que percorre, e esse ato por si descreve uma narrativa, narrativa que inter-relaciona o 
objeto (a locomotiva), a envolvente, e as pessoas que transporta. A primeira interação 
verbal tem lugar entre estranhos, como se imagina que aconteça em tais circunstâncias, 
e situa-nos na história, sendo que esta breve troca de palavras, tal como o comboio, 
acaba por nos transportar até ao local onde acontecerá o filme. Trata-se portanto de 
uma infraestrutura singular na medida em que toda esta ficção gravita em seu torno, e 














2. O interior da carruagem nas primeiras cenas de Dead Man (Jarmusch, 1995) 
 
                                                          
6 JARMUSCH, Jim, Dead Man, 1995.  
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Em “Once Upon a Time in the West” (Sergio Leone, 1968)7 é-nos dada a prova de 
como uma simples paragem junto à linha de ferro é um lugar propício a uma cadeia de 
acontecimentos e circunstâncias que são agora reconhecidas como icónicas (3), sendo 
que neste caso esta cena também inaugura o filme e serve de lançamento aos seguintes 
eventos. O cenário é caracterizado pela ausência de movimento, efeito conseguido não 
só devido à falta de figuras presentes naquela plataforma, mas também à paisagem que 
lhe é circundante, despida, vasta, e que se estende até se dissipar no horizonte. Os 
únicos sons a quebrar a quietude daquele momento são o moinho e os uivos de coiote 
ocasionais que ecoam através da ampla planície. Encontramo-nos num meio rural onde 
nada se move ou faz ouvir – como em muitos locais por onde passa a Linha do Corgo – 
e gera-se uma tensão inevitável, tanto pela inquietação que caracteriza as personagens, 
como pelo facto de se tratar de um sítio onde nada acontece e por isso exista 
consequentemente, de uma forma ou outra, uma expectativa. Qualquer expectativa ou 
possibilidade de ação é depositada no elemento que pode com efeito trazer algo de fora 
àquele lugar; o único elemento que impede verdadeiramente o isolamento total 
daquele sítio: o caminho-de-ferro. Existe a esperança de que com a chegada de uma 
locomotiva, a narrativa tenha oportunidade de ganhar uma outra dimensão, sentimento 
que não se afasta do que acontece na realidade.  
A paragem é o sítio no qual as pessoas esperam ansiosamente pela máquina, e 
merece, tal como a linha ou o veículo, uma interpretação mais aprofundada na vez de 
uma descrição tão básica como o lugar onde as pessoas embarcam ou desembarcam do 
comboio. É esta de facto a sua essência, mas há algo de mais crítico e reflexivo em olhar 
para uma paragem como um local de transição, uma plataforma a partir da qual se entra 
num espaço com características tão próprias e distintas, no qual é possível ser 
deslocado, em apenas dois sentidos, numa linha contínua que permitirá a certo ponto o 
acesso a muitas outras. Uma paragem pode significar múltiplos resultados de ação, sem 
que seja de todo necessária uma interação com o comboio. É possível reconhecer o 
carácter misterioso em torno desta “embarcação” que, para quem lhe é exterior, 
aparece do desconhecido para partir de seguida rumo a parte incerta, sem que se possa 
                                                          
7 LEONE, Sergio, Once Upon a Time in the West, 1968 
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compreender ou analisar o seu conteúdo na totalidade, podendo apenas admirar o seu 


















3. A estação do caminho-de-ferro como palco de eventos (Once Upon a Time in The West, Leone, 1968) 
 
A Linha do Corgo cruza-se com muitas destas noções, desde o meio desértico em 
que se desenvolve – despovoado (ou subpovoado), e com vasto cenário que se 
desenrola em seu redor –, à relação com a envolvente que lhe é próxima. Enquanto 
grande parte de “Once Upon a Time in the West” acontece em desertos americanos 
como Monument Valley ou Red Mesa, o presente objeto de estudo acontece no deserto 
que é o interior de Portugal. Os pontos de paragem que contempla/contemplava são 
em grande parte lugares perdidos no tempo, sítios por onde o progresso não passou, e 
onde a natureza prevalece e domina, num ambiente sobretudo rural. A já parada 
locomotiva pertencia a esses lugares, conferindo-lhes identidade, e esses lugares à 
máquina, numa simbiose que justificava a existência de ambos. O seu movimento ao 
longo dos carris contribuiu durante algumas décadas para a imagem (e paisagem) desses 
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locais, e a sua presença para a integração destes lugares entretanto esquecidos numa 
rede que os tornava assim um pouco mais próximos de tudo. 
Se por um lado o caminho-de-ferro já representou a modernidade pelo seu 
impacto na paisagem despida, as marcas por ela deixadas fazem agora dele parte de um 
passado inacessível, uma memória atropelada pelas imponentes autoestradas e 
viadutos que tomam o lugar da modernidade e reproduzem uma nova imagem das 
paisagens americanas, mas também das portuguesas.  
Nos Estados Unidos o caminho-de-ferro foi utilizado como uma ferramenta ao 
encetamento daqueles que eram solos virgens e consequente exploração do seu país; 
em Portugal – e em coerência com este princípio – a desativação de uma série de linhas 
incluindo a do Corgo contribuiu para uma “inexploração” que se traduz na negligência 
para com o interior verificada atualmente.  
Independentemente da dúvida relativa à sua desativação ser razão ou 
consequência deste descuido para com as regiões interiores, a preocupação atual será, 
para além de fornecer um serviço adequado, reconhecer as qualidades que esta 
infraestrutura abrange (por si mesma, e pelos contextos em que se insere) e evidenciá-
las através de uma intervenção que a revalorize. 
A Linha do Corgo apresenta-se neste caso como uma oportunidade de 
exploração não no sentido da conquista de novas fronteiras, mas de uma reconquista 
















4. Festejos à chegada da primeira locomotiva à cidade de Vila Real 
 
 
O primeiro comboio a chegar a Vila Real deu entrada na cidade a 1 de Abril de 
1906, e foi recebido com fogo-de-artifício, música e uma grande agitação por parte da 
população; houve um desfile, e enfeites com flores e bandeiras – a população sabia o 
que a chegada desta novidade significava.  
A máquina era esperada há vinte e dois anos, quando foi pela primeira vez 
tornada pública a intenção por parte do estado de estabelecer um caminho-de-ferro 
que conectasse Trás-os-Montes ao Douro através de Vila Real, após vários pedidos de 
iniciativa popular. Em 1897 foi oficialmente decretada a autorização para a sua 
construção, tendo sido o seu projeto integrado no plano ferroviário nacional de 1900 
(do qual faziam parte outras linhas complementares na mesma região, como a do Tua e 
Sabor)8, denominado segundo o rio Corgo, cujo curso se desenha entre Vila Pouca de 
Aguiar e a Régua, desaguando no Douro.  
                                                          
8 COUTINHO, António Rodrigues, A Linha do Corgo. In Colóquio para o desenvolvimento do distrito de Vila Real, 1974 –  p.113 
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O objetivo desta intervenção seria, para além de fornecer um serviço de 
deslocação que “não deve ser caro, e deve ser bom”9, promover o turismo e comércio 
das termas de Pedras Salgadas e Vidago – locais bastante frequentados na época, e 
estabelecer uma ligação direta à Linha do Douro, uma das principais a nível nacional.  
A infraestrutura demorou na sua íntegra 18 anos a ser completada, sendo que os 
primeiros sete anos foram os mais produtivos, nos quais se construiu mais de 70% 
daquela que acabaria por ser a Linha do Corgo. 
Segundo Júlio António Borges, em “Monografia do Concelho de Vila Real”10, em 
1875 tinham já sido colocados os primeiros rails sobre os quais carros de passageiros 
seriam puxados por mulas, e os de mercadoria por gado bovino. Os trabalhos relativos 
ao funcionamento de uma locomotiva na linha foram contudo iniciados a 24 de Agosto 
de 1903, e três anos após, através de duas fases de construção, estaria concluído o 
primeiro troço, entre o Peso da Régua e Vila Real, numa extensão de 26 quilómetros. 
A terceira fase consistiu no prolongamento da linha até Pedras Salgadas, 
inaugurada a 14 de Julho de 1907 numa viagem que o rei D. Carlos realizou até à estância 
termal, com início na Régua. A velocidade de construção foi superior neste período, 
considerando que 41 quilómetros foram construídos em apenas um ano. 
Seguiu-se o troço entre Pedras Salgadas e Vidago, concluído em 1910, pouco 
antes da inauguração do Vidago Palace Hotel – que para além das atividades termais 
usufruía de áreas dedicadas a desporto e lazer. Este eixo detinha uma importância 
particular em todo o conjunto da linha, já que, como se tinha previsto, seria um ponto 
de grande interesse e afluência turística11. 
Ainda que se tenha sido ponderada a hipótese de efetuar ligação à Galiza12, 
localizada a Norte, a via parou em Chaves, quando passados mais de dez anos, em 1921, 
foi concluída, percorrendo uma distância de aproximadamente 97 quilómetros na 
totalidade13. 
                                                          
9 COUTINHO, A Linha do Corgo, 1974 - p.114  
10 BORGES, Monografia do Concelho de Vila Real, 2006  
11 COUTINHO, A Linha do Corgo, 1974  
12 BANDEIRINHA, Por Esta Linha Acima…, 2001 – p.150 




A Linha do Corgo funcionou assim de acordo com as expectativas, possuindo 
vinte e quatro paragens (incluindo apeadeiros)14, com um tempo de trajeto estimado de 
3 horas e 12 minutos entre os dois extremos até ao ano de 1927, quando os Caminhos 
de Ferro do Estado foram entregues à C.P., que ganhou o concurso de arrendamento15. 
Interessada nas linhas de maior importância – e consequentemente, de maior 
rendimento – A C.P. demonstrou desde início pouco interesse nas vias perpendiculares 
(alegando a falta de experiência na gestão de linhas com tais características), e detendo 
autorização para o subarrendamento das vias estreitas, atribuiu as linhas do Corgo e do 
Sabor à Companhia Nacional, que “manteve os comboios que havia, e as velocidades 
eram satisfatórias”16. 
Na transição entre as décadas de ‘20 e ‘30, com a introdução do transporte 
rodoviário, deu-se uma redução de receitas, o que forçou ao primeiro corte de alguns 















                                                          
14 Régua < > Tanha (ap.) < > Alvações < > Povoação (ap.) < > Carrazedo < > Cruzeiro (ap.) < > Vila Real < > Abambres < > Fortunho < 
> Samardã (ap.) < > Tourencinho < > Zimão < > Parada de Aguiar < > Vila Pouca de Aguiar < > Nuzedo (ap.) < > Pedras Salgadas < > 
Sabroso < > Loivos (ap.) < > Salus < > Vidago < > Paranheiras (ap.) < > Moure (ap.) < > Tâmega < > Chaves 
15 COUTINHO, A Linha do Corgo, 1974  
16 COUTINHO, A Linha do Corgo, 1974  






É em 1947 que a C.P. recupera a responsabilidade por toda a rede ferroviária 
portuguesa, obrigada desta forma a gerir também as linhas de via estreita, e é a partir 
deste momento que estas entrariam em decadência: a manutenção da linha e respetivas 
locomotivas, carruagens e vagões era essencial ao bom funcionamento da linha, e por 
falta de meios financeiros para reparar o material (com várias décadas), iniciou-se o 
processo do seu deterioramento.18 
As condições pobres do material levaram a uma redução significativa do número 
de comboios a circular na via, bem como da sua velocidade e frequência de horários; 
um trajeto anteriormente realizado em pouco mais de três horas alargar-se-ia para uma 
duração de cinco devido a medidas de segurança necessárias pelo do estado do 
material, mas também pelo facto de os comboios se terem tornado mistos, deixando de 
existir a separação entre veículos de passageiros e mercadorias, o que causava atrasos.19 
O processo de desativação arrastou-se até 1970, desvanecendo gradualmente. 
À medida que se investiu na construção de estradas com condições, as companhias 
rodoviárias ganharam força, começando a ser utilizadas para cobrir trajetos e 
localidades entretanto desprovidas da linha. Muitas das vias rodoviárias criadas entre 
Vila Real e Chaves seriam paralelas ao caminho-de-ferro, e ofereciam maior frequência 
de transporte, o que contribuiu para um maior e mais rápido abandono do primeiro. As 
camionetas, que começaram por realizar viagens de curta distância em complemento à 
rede de transporte prioritária – a ferroviária – ganhavam cada vez mais independência 
a partir do momento que dispunham de meios para se expandir e criar uma rede própria, 
em concorrência com a anterior.20 
A camionagem passou deste modo a dominar o transporte público, enquanto o 
caminho-de-ferro foi progressivamente abandonado; oferecer possibilidades que a via-
férrea não permitia, como ligações de longo curso entre as cidades mais importantes 
sem paragens intermédias, era uma das estratégias utilizadas para ganhar aderência do 
                                                          
18 COUTINHO, A Linha do Corgo, 1974 
19 COUTINHO, A Linha do Corgo, 1974 




público que procurava a melhor solução para viajar, numa boa relação entre 
comodidade-custo-eficiência.  
A partir dos finais dos anos 70, e apesar da introdução de locomotivas a diesel na 
linha, foram gradualmente suprimidas algumas paragens e apeadeiros, com a 
justificação de um reduzido tráfego, razão que levou também à realização de um estudo 
que pretendia averiguar as condições da linha e colocar a hipótese de os seus serviços 
serem substituídos completamente por transporte rodoviário.21  
O troço Vila Real-Chaves seria definitivamente encerrado em 1990, tendo-se 












5. Tabelas de horários da Linha do Corgo de 1958 (cima) e 1970 
                                                          






































Após o encerramento do primeiro eixo, rapidamente deixou de estar 
operacional, pelo menos como transporte público, o troço que restava, e que fazia a 
Ligação com a linha do Douro.  
Considerando o potencial turístico que este percurso detinha, optou-se, a partir 
do ano de 2000 (7), e com horários esporádicos, por mantê-lo operacional como uma 
“linha turística”, na qual circularia uma locomotiva a vapor de inícios do século XX, 
seguida de três carruagens de madeira.22 
Em 2009, a linha foi suspensa para uma intervenção que previa um aumento de 
segurança, implicando numa primeira fase a substituição dos carris já existentes por um 
sistema mais moderno, seguidos da elaboração de projetos relativos a geotecnia, 
drenagem, e reparações às plataformas pertencentes à infraestrutura. Depois da 
remoção dos carris foram, contudo, suspensas as obras/intervenções na linha, e foram 
iniciados inquéritos aos utentes da linha e povoações próximas, no sentido de apurar as 
necessidades de transporte e frequência de utilização por parte destas.23 
Previa-se que reabertura acontecesse algures no ano seguinte, algo que acabou 
por não se verificar, devido a cortes orçamentais e ao Plano de Estabilidade e 
Crescimento 2010-13, que deixava de fora – entre outras na mesma situação – esta 
linha24. Esta opção foi recebida com negatividade pelo público, que se manifestou e 
foram entretanto formados grupos entre os quais o Movimento Cívico pela Linha do 










7. Horários de serviço da (restante) Linha do Corgo, 2008 
                                                          







“O vale [do Corgo] dispõe-se assim, sem arranjo humano. Aqui e ali as povoações, 
distribuídas pelas encostas, pressentem o comboio pelo apito agora metálico da 
locomotiva a diesel. Antes, o comboio a vapor subia pelo vale do Corgo muito mais lento 
e sem pressas – à medida da encosta íngreme que o leva a Vila Real.”25 
 
O percurso descrito pela Linha do Corgo é marcado por dois momentos distintos, 
de cores, movimentos e presenças distintas, que se devem à ocupação humana, 
topografia, vegetação e toda uma série de elementos naturais nos quais acontece. 
Em “Pelas Linhas da Nostalgia: passeios a pé nas vias férreas abandonadas”26 
eixo que une Régua a Vila Real é intitulado de montanha russa, e descrito como uma 
viagem vertiginosa devido às curvas acentuadas a que a relevo obriga (9), cortando por 
entre a vegetação selvagem que lhe é característica.  
De facto, e considerando que o seu planeamento passou por evitar a construção 
de túneis ou viadutos, esta parte do percurso é realizada por entre as várias montanhas, 
acompanhando os socalcos que se desenham nos vários montes e que associamos à 
típica paisagem do Douro (10). A linha acompanha e debruça-se sobre o rio, e vence 
entre as duas cidades um desnível de 370 metros. 
O trajeto Régua-Vila Real é também numa outra ocasião descrita da seguinte 
forma: 
“Quem viajou pela linha do Corgo nunca se esquecerá da aventura. Numa 
sucessão de curvas e contracurvas, a locomotiva fumarenta avançava com sacrifício. De 
um lado da via são frequentes as paredes graníticas, do outro abrem-se os precipícios 
das arribas alcantiladas que se estendem até ao rio que serpenteia, lá no fundo, ‘ora 
raivoso e revolto, ora sereno e dormente’. Ronceiro nas curvas e resfolegando nas 
subidas, o comboio passava por algumas povoações, oferecendo ao viajante a 
contemplação de uma paisagem encantadora. As carruagens, balançando de um lado 
para o outro, estonteavam os passageiros de estômago mais frágil. Os mais tímidos, 
olhavam com receio o rio Corgo, ‘considerando por entre sobressaltos do coração a 
                                                          
25 VIEGAS; ABREU, Comboios Portugueses, 1988 - p.149 
26 CARDOSO, Rui; MACHADO, Mafalda César, Pelas Linhas da Nostalgia, 2008 
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distância que os separa da corrente’. Ao aproximar-se de Vila Real, a composição 
ganhava ânimo, aumentava de velocidade e, apitando, desvendava a primeira 
panorâmica da ‘Vila Velha’. Ao atravessar a pequena ponte, surgia o Tarragido. Aí a 
panorâmica ultrapassava toda a expectativa. Por esta enorme fenda, com uma altitude 
de largas dezenas de metros inferior ao nível de Vila Real, cai a água em turbilhão sobre 
o rio, formando alvas cascatas.”27 
É possível uma associação imediata deste relato à analogia da montanha russa, 
que é conhecida por provocar estes tipos de sentimentos e ansiedades, por uma viagem 
que nos causa um desconforto prazeroso, e por toda a ação que nos faz sobretudo sentir 
vivos. Encontra-se de igual modo evidente nesta descrição a multiplicidade de 
acontecimentos que fazem parte desta experiência e de certa forma a envolvem: as 
quedas de água por cima, a corrente do rio em baixo, e lateralmente, as ocasionais 
paredes de granito (11) e a aproximação a precipícios (12). São assim mencionadas 
experiências que têm lugar graças a uma relação de proximidade com a envolvente, mas 
ao mesmo tempo fala-se de vistas panorâmicas, de “paisagens encantadoras” e do rio 
que “serpenteia, lá no fundo”, imagens que transmitem uma ideia de vastidão, de 
amplitude, característica do contexto em questão. 
A montanha russa permite outros paralelismos com o comboio, nomeadamente 
por se tratar de um veículo que – para além de andar sobre carris – se caracteriza por 
uma notável agressividade, dinâmica e movimento, cuja viagem tem momentos de 
proximidade e sobressalto (8), da mesma forma que proporciona em ocasiões de alívio 
uma contemplação da imensidão que a rodeia. Giampiero Bosoni descreve a montanha 
russa como uma máquina de diversão: 
“Speed, force, energy, beauty, harmony, emotion, fear and excitement. This set 
of physico-perceptive factors with a potent ‘reaction poétique’ offer a good starting 
point for thinking about the aesthetics of what may be the most spectacular 
architectures of amusement: roller-coasters. This is what the English-speaking world 
calls these veritable ‘machines pour le plaisir’, or perhaps even ‘architectures de vertige’, 
but to everyone else they are known by their original name as ‘Russian mountains’.”28 
                                                          
27 BORGES, Monografia do Concelho de Vila Real, 2006 - p.356 











8. A backyard roller coaster de Jeremy Reid, comparada com a Linha do Corgo (circa 1970) 
 
A reaction poétique de que Bosoni fala tem exatamente a ver com o poder de 
inspiração e influência que a natureza, ou coisas já existentes e formadas – aqui 
mencionam-se sentimentos – podem exercer sobre criações futuras. Neste caso, talvez 
seja possível tomar estas sensações como ponto de partida a uma reflexão (d)e 
intervenção, partindo do princípio que muitas delas foram já experienciadas naquele 
caminho-de-ferro. Talvez possamos, no final, olhar para este segmento da Linha do 
Corgo como um divertimento que permitia aceder a todos os sentimentos de fascínio e 
delírio de forma mais, ou menos moderada, enquanto se poderia observar mais de 



























10. A paisagem do Corgo, algures entre a Régua e Vila Real  
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12. O precipício, nas proximidades de Povoação 
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Em contraste com o trajeto vertiginoso e terreno acidentado que caracteriza este 
primeiro momento, quando na direção ascendente, a linha desenvolve-se sobretudo em 
planalto, numa maior serenidade e com um menor contacto íntimo com a envolvente. 
Grande parte deste percurso é marcado por paisagens em tons cinza e uma abundância 
de aglomerados rochosos, com menos sinais de presença humana, pelo menos quando 
comparado com o troço Vila Real-Régua, no qual nos deparamos quase sempre com os 
socalcos vinícolas e outras áreas de cultivo (13).  
Neste segundo momento, em vez das vinhas em talude como afirmação (ou 
confirmação) de atividade humana, aparecem vivendas e quintas perdidas no meio de 
um mar verde – vedadas ora com cercas de arame ora com muros de pedra –, cabos de 
alta tensão que atravessam estes terrenos e se vão apoiando nos altos postes, e, por 
último, espetadas nas montanhas, múltiplas ventoinhas eólicas em constante 
movimento; também a “nova modernidade” – estradas, pontes, viadutos – se impõe 
ocasionalmente na paisagem, conferindo-lhe a nova imagem (14). 
Aqui o território expande-se e mantém uma superfície maioritariamente plana, 
o que permitia que a linha se realizasse em reta em muitos momentos – o que resultava 
também numa experiência e perspetiva diferentes. Enquanto anteriormente quase 
nunca se podia adivinhar o que estaria “do lado de lá” ou onde a curva nos levaria, nesta 
parte, a paisagem e território expõem-se frequentemente perante o viajante e a linha, 
num gesto de abertura; torna-se possível uma melhor apreensão da envolvente que 
aqui se prolonga até um ponto longínquo e é quase abruptamente interrompida por um 
















14. Algures entre Vila Real e Vila Pouca de Aguiar 
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 A Linha do Corgo destacou-se como principal entre as vias-férreas 
complementares de Trás-os-Montes, nomeadamente a do Tâmega (que liga as estações 
de Livração e Arco de Baúlhe), a do Tua (entre Tua e Bragança) e a Sabor (Pocinho-
Miranda do Douro). 
 Seria uma linha privilegiada pela sua ligação ao Douro, mas previa-se também a 
sua ligação até Orense29, que permitiria o transporte de, entre outras mercadorias, 
químicos, adubos, e de gado, o que estava no interesse de grande parte dos habitantes 
das aldeias que disso sobreviviam.30 
 Para além da função comercial, era utilizado frequentemente como serviço de 
correspondência e transporte escolar por parte de estudantes em Vila Real, Régua e 
Chaves, garantindo um fácil acesso a partir das povoações mais isoladas. Também seria 
utilizado por caçadores que na respetiva época se serviam da linha para se deslocar às 
áreas designadas.31  
 Apesar de, mais recentemente, o troço Vila Real-Régua ser considerado de 
grande valor turístico, até aos anos 80, como anteriormente referido, Pedras Salgadas e 
Vidago seriam (principalmente na época balnear, mas não só) os destinos eleitos pelos 
turistas, que procuravam as termas, as piscinas, os jardins e as zonas de lazer oferecidas 
nas duas localidades.  
 Após o encerramento total da linha, foram pavimentados alguns segmentos que 
deram origem a ciclovias, já que depois de retirados os carris, começaram a marcar lá 
presença alguns ciclistas e caminheiros, sendo que atualmente é frequente o trajeto 
quer a pé, quer de bicicleta ao longo de toda a linha. Apesar de algumas passagens se 
encontrarem com falta de condições, seja devido à vegetação que entretanto se iniciou 
a apoderar do percurso que a linha efetuava, seja devido à degradação de pontes que 
foram apenas “semi-desmanteladas”, o percurso continua a ser realizado já que é um 
momento de grande proximidade com a natureza e uma oportunidade e apreciar a 
paisagem que lhe é característica.  
                                                          
29 BANDEIRINHA, Por Esta Linha Acima…, 2001 – p.150 
30 COUTINHO, A Linha do Corgo. In Colóquio para o desenvolvimento do distrito de Vila Real, 1974 
31 FERREIRA, Humberto, Memórias de uma Linha, 2014 
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 A Linha do Corgo era conhecida por promover ou servir o público com atividades 
de lazer e as viagens que nela tiveram lugar eram sobretudo tranquilas, já que até o 
comboio viajava, em muitos momentos, a uma velocidade reduzida devido às fortes 
pendentes, concedendo tempo, segundo relatos, para abandonar momentaneamente 
o veículo e apanhar frutos nas árvores próximas.32  
 Algumas das antigas estações foram entretanto reaproveitadas para dar lugar a 
























                                                          
32 VIEGAS; ABREU, Comboios Portugueses, 1988  
     FERREIRA, Humberto, Memórias de uma Linha, 2014 
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97km perdidos: memória de um coletivo 
 
 
16. Comboio parte de Vila Real rumo a Chaves (circa 1970) 
 
“O comboio centralizava as actividades diárias da comunidade, servia-as de uma 
maneira total e no sentido em que atravessava todas as práticas sociais. Sendo parte 
integrante de uma rotina, é apropriado como objecto de referência a nível colectivo, 
fazendo parte de um passado nostálgico, imobilizado num Tempo que ajudou a 
formar.”33 
 
Entende-se por espaço social qualquer lugar no qual, física ou virtualmente, se 
reúna um determinado número de pessoas, sujeitas a uma interação. Focando-nos 
principalmente em espaços sociais físicos (sejam eles de carácter mais público ou 
privado), trate-se de um hospital, um bar, ou um cemitério, é possível reconhecer as 
características sociais que lhe são inerentes. Desde um estádio de futebol a uma sala de 
aula, são-nos impostas regras diferentes, que resultam em usos, interações, e 
expetativas diferentes dependendo do espaço em questão, sendo que este conjunto de 
atributos lhe garante a sua especificidade. Segundo Henri Lefebvre, todos os espaços 
                                                          
33 BANDEIRINHA, Por Esta Linha Acima…, 2001 – p.146 
67 
 
são sociais34, na medida em que o que os torna naqueles espaços são as inter-relações 
dos seus habitantes, bem como o modo como os usam e comportam face à sua história. 
As relações sociais são aqui tidas como geradoras de um espaço ao mesmo tempo que 
se apresentam como produto deste. Pode dizer-se consequentemente que, a partir de 
um jogo de ações que se impõem (ou justapõem) entre si, estas inter-relações serão o 
ponto de partida para a definição de determinado espaço, que por si estimulam e 
permitem o desenrolar de uma série de reações e comportamentos que tornam o 
hospital no hospital, um bar num bar, ou o cemitério no cemitério. A identidade de cada 
espaço reside na forma de o habitar, a ponto que as várias posturas lá presentes 
resultam numa série de comportamentos característicos que são sobretudo previsíveis, 
definindo deste modo uma realidade própria que lhe é associada35. Os fatores que 
condicionam e influenciam (ou despoletam) estas posturas não se limitam contudo à 
interação interpessoal já que, no caso da linha ou do comboio, a paisagem ou o 
movimento produzido pela locomotiva contribui significativamente para a sua 
realidade, o que significa que o espaço (social) é, na sua essência, heterogéneo, como 
Michel Foucault afirma em “Of Other Spaces”36:  
 
“The space in which we live, which draws us out of ourselves, in which the erosion 
of our lives, our time and our history occurs, the space that claws and gnaws at us, is 
also, in itself, a heterogeneous space (…) we live inside a set of relations that delineates 
sites which are irreducible to one another and absolutely not superimposable on one 
another.”   
 
Estes espaços, ou as interações que neles acontecem (e assim, o constituem), 
têm a capacidade de criar memórias coletivas, recordações de uma realidade que em 
tempos existiu e foi comum a um grupo. A memória coletiva, como o nome sugere, tem 
origem na partilha, por parte de uma determinada comunidade, da lembrança de algo 
que influenciou a sua vida através de uma série de costumes e rituais, como é o caso do 
presente objeto de estudo.  
                                                          
34 LEFEBVRE, Henri, State, Space, World, 2009 – p.186-7 
35 LEFEBVRE, Henri, State, Space, World, 2009 – p.186-7 
36 FOUCAULT, Michel, Des Espaces Autres, 1984 
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A Linha do Corgo – enquanto infraestrutura ampla, com todos os espaços que 
abrangia e influenciava direta ou indiretamente –, era um local de interação e 
intercomunicação por parte de uma comunidade que lidava diariamente com ela. O 
comboio aparece deste modo, para além de um meio de transporte que cumpre a 
função de deslocar pessoas a certo destino, como um espaço que abre a possibilidade a 
múltiplas relações sociais que serão lembradas e ficaram registadas não na história mas 
numa memória. Em coerência com a linha de pensamento em curso são estas relações, 
numa simbiose pessoas-objeto-paisagem – “(…) a train is an extraordinary bundle of 
relations because it is something through which one goes, it is also something by means 
of which one can go from one point to another, and then it is also something that goes 
by”37 –, juntamente com esta memória, que atribuem uma identidade àqueles que são 
os vários momentos da sua realidade, equacionados por fim na imagem e noção daquela 
linha, ou daquele veículo.  
Falar numa “relação estreita” entre os espaços que a Linha comportava, é, na 
verdade, reconhecer o facto de a linha-de-ferro poder agarrar numa série de espaços 
isolados e torná-los pertencentes a um mesmo mundo, construindo uma paisagem 
própria, através da sucessão de diferentes imagens. Para quem viajava no comboio, a 
memória ou experiência da viagem constrói-se a partir de uma sequência associativa, 
uma série de momentos que antecediam e sucediam outros, sendo possível localizá-los 
física e psicologicamente (num mapa concreto, e abstrato, emocional). A existência da 
infraestrutura referenciava todos estes espaços que, caso contrário, e atualmente, 
aparecem como descontextualizados. O comboio influenciava profundamente o modo 
como a paisagem era interpretada através das imagens que projetava, e das imagens 
projetadas nele: por outras palavras, pelas imagens que ele continha, e as que o 
continham a ele. 
Esta realidade foi gradualmente fragmentada e as ligações entre os vários 
espaços enfraquecidas, o que resultou num afastamento e dissolução deste universo 
partilhado. 
A linha, novamente seu sentido amplo, é detentora desta dinâmica inter-
relacional, aparecendo deste modo como um exemplo de espaço social capaz de 
                                                          
37 FOUCAULT, Michel, Des Espaces Autres, 1984 
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produzir uma memória coletiva: tal memória gera-se devido à vivência e rotina de 
atividades que lá sucederam, e ao facto de este objeto ter moldado grande parte da 
existência da comunidade que lhe era próxima.  
Independentemente da lembrança relativa a estes espaços ser positiva ou 
negativa, é inevitável a existência das relações sociais que levam à presença de uma 
memória coletiva, considerando que se tratam de locais habitados quase de um modo 
exclusivo. Estes espaços faziam necessariamente parte da rotina dos seus ocupantes, da 
mesma forma que um comboio se torna parte da rotina dos seus utilizadores. Além 
disso, estes sítios podem ser compreendidos também como serviços, como espaços aos 
quais as pessoas recorriam no sentido de conseguirem sustentar-se no dia-a-dia.  
Esta relação de sobrevivência é, na verdade, uma inter-relação, pois não só a 
comunidade consegue encontrar uma identidade, existência e união graças ao espaço 
em questão, como o próprio não sobreviveria sem que nele tivesse lugar toda a vivência 
produzida por uma coletividade, algo que vai novamente ao encontro da teoria de 
Lefebvre.  
A descrição proposta por Ana Margarida Bandeirinha sintetiza: 
“A memória colectiva, por sua vez, produz-se a partir de um espírito comum, de 
lembranças que ganham sentido para um número determinado de pessoas, que se 
organizam a partir daí e de uma forma inconsciente, em relações de interdependência 
simbólica e material que são a vida da própria comunidade. O passado que se conhece 
através de factos e datas, não significa nem transporta uma memória, o passado pode 
ser de todos conhecido sem que dele tenhamos memória. A memória colectiva sobrevive 
dentro de um grupo, constitui o grupo visto do interior, que a reconhece e se reconhece 
todos os dias através dela, como um quadro de lembranças intrínsecas ao grupo e que 
se desenrola em imagens sucessivas.”38 
O espaço apresenta-se aqui como organizador e regulador da rotina da 
comunidade – “de uma forma inconsciente” –, ao mesmo tempo que a comunidade é a 
razão primária da organização e regulação que o espaço apresenta. No fundo, é possível 
interpretar o caminho-de-ferro como um pedaço do quotidiano que subtilmente se 
entranha na comunidade, do mesmo modo que se entranha na geografia para acabar 
                                                          
38 BANDEIRINHA, Ana Margarida, Por Esta Linha Acima…, 2001 – p.164  
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por produzir uma nova e definitiva paisagem e memória. As lembranças das pessoas que 
de uma forma ou outra estiveram ligadas à existência deste organismo e pertenceram a 
este universo contribuiu assim, essencialmente, para a derradeira identidade que este 
lugar assume.  
Considerar esta infraestrutura no seu âmbito geral, mais do que do elemento 
que nela se movimentava, possibilita assumir cada paragem e apeadeiro como parte 
integrante deste organismo – desta realidade –, e indispensável à sua existência e 
concretização enquanto espaço social, no seu todo. 
E se algum dia este foi efetivamente um organismo habitado e construído pelos 
seus viajantes e vizinhos, neste momento, graças ao seu abandono e consequente falta 
de uso (e de vida), apresenta-se como uma cidade fantasma, um lugar inabitado e 
desolado cujos únicos sons mantidos são os da corrente do rio e o ocasional ladrar dos 
cães que passeiam pelos terrenos agrícolas adjacentes. A existência desta estrutura foi 
anulada quando se negou a ligação entre as várias localidades que, à exceção dos 
grandes centros, se voltaram novamente para si mesmas, o que resultou numa quebra 
não apenas de rotina, mas de contacto, e num maior isolamento.  
Se a perda deste serviço representa por um lado o impedimento de viajar como 
até então se tinha viajado, com a possibilidade de transporte de cargas mais difíceis e o 
fácil acesso aos sítios habituais, por outro significa a interrupção das práticas sociais que 
lá aconteciam, juntamente com uma quebra na rotina da comunidade que lhe era 
associada. Os espaços que comportava perderam utilidade e relevância, tendo ficado 
apenas o traçado do seu percurso, como uma cicatriz que nunca sarou, ou um espírito 
















































 Este subcapítulo dedica-se à estruturação por fases de trabalho que juntas 
deram origem ao projeto. Será inaugurado pelo mote, no qual se expressam as 
preocupações encontradas na base da proposta, seguido das metas que esta se propõe 
a atingir; falar-se-á também dos processos levados a cabo para a sua realização, e, 
finalmente, as deduções que dela puderam ser retiradas.  
A partir deste ponto, e para uma melhor compreensão dos argumentos expostos, 
torna-se especialmente importante clarificar os diferentes sentidos que a palavra 
“linha” pode tomar. Assim, quando se fala na “Linha do Corgo”, ou na “Linha”, está-se a 
falar da infraestrutura, ou seja, da via-férrea em si; quando forem feitas referências à 
(simplesmente) “linha”, apreende-se a palavra como abstração ou elemento geométrico  























 A existência do comboio neste território contribuía para a difusão da paisagem 
da qual fazia parte; tornava-a acessível ao “mundo exterior”, valorizando-a na medida 
em que evidenciava a sua realidade – como se esta própria realidade tivesse 
fundamento no caminho-de-ferro –, sendo possível afirmar resumidamente que a 
existência deste meio de transporte validava a existência da paisagem. Quando se fala 
na “existência da paisagem”, no entanto, o que se quer realmente dizer é a “experiência 
da paisagem”, ou seja, a interpretação deste meio quasi-natural que o comboio 
permitia: os sítios por onde passava, os momentos em que desaparecia ou surgia, o que 
escondia ou mostrava.  
 Contudo, do mesmo modo que a paisagem fazia parte do comboio – desta 
experiência –, o comboio, enquanto elemento artificial que se relacionava com o meio 
onde estava introduzido – através de momentos de imposição ou subjugação para com 
este – era por sua vez parte integrante deste sítio, desta paisagem, desta imagem – 
deste cenário39.  
A partir deste momento, máquina e sítio assumem-se como objetos 
indissociáveis. Sem comboio, não há paisagem. Torna-se importante em prol da 
argumentação que se está a construir, compreender o comboio para além do seu 
carácter funcional, já que o que se está a querer realmente dizer, é que mais que um 
veículo de movimento e mais que uma máquina de transporte, trata-se de uma máquina 
de ver paisagem, e esta máquina cessou, tendo levado consigo a dinâmica que outrora 
produzia. O modo de compreender o percurso da Linha jamais será o mesmo e 
encontram-se em aberto interpretações que lhe possam suceder; há lugar para a 
especulação, já que o contacto com este cenário não deixou de existir, mas sofreu uma 
mutação. Sem comboio, há paisagem – uma outra paisagem, para sempre marcada pela 
presença de um caminho-de-ferro. 
É esta mesma afirmação que a seguinte proposta toma como fundamento, ao 
mesmo tempo que pretende investir no cariz “incompleto” (por vezes melancólico) 
desta paisagem enquanto potencial espaço de intervenção. A intervenção, por sua vez, 
                                                          
39 Ao longo da investigação, o cenário é – em vez de um plano meramente decorativo e não-verdadeiro – visto como um lugar 
efetivo, já que integra uma paisagem existente, real.   
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pretende estabelecer (conceptualmente) pontes com a antiga infraestrutura através das 
diferentes relações admitidas por este território, requalificando a paisagem. 
Assim, podem ser considerados dois pontos de partida para a realização do 
subsequente ensaio: primeiro, o reconhecimento da existência de um rasto linear que 
denuncia a existência prévia da linha-de-ferro – elemento material e artificial que 
ironicamente confirma a inexistência do artifício; em segundo lugar, entender a ex-Linha 
(ou o que resta dela) como parte integrante da paisagem – parte esta que se encontra 
em decomposição, o que significa, dito de outra forma, que a perda deste rasto implica 
a perda definitiva de um objeto que (fisicamente) já não está lá.  
Assumir o comboio – juntamente com todas as maneiras como se comporta no 
território onde se desenha – como uma máquina de ver mas, mais que tudo, uma 
máquina capaz de produzir paisagem, e a marca deixada pela sua ausência, serão os 
























 Enquanto uma cicatriz representa, no sentido literal, uma lesão da derme (ou a 
marca deixada por esta) com consequências estéticas40, figurativamente pode ser 
entendida como ressentimento relativo a uma ação anterior, uma marca que a 
denuncia41. No presente caso, esta “ação anterior” – a amputação do caminho-de-ferro 
– deixou imprimida na pele do território marcas, vestígios que evocam um tempo outro 
e constituem prova física desta (anterior) realidade. No âmbito territorial, estas marcas 
(que inclui as ruínas das estações e apeadeiros) são na verdade e atualmente os únicos 
elementos que confirmam ao mesmo tempo a presença e ausência do caminho-de-
ferro, e é graças a este rasto que ainda é possível verificar – ou às vezes, imaginar – o 
seu impacto na paisagem: o rasto é memória. 
 Este elemento será um dos objetos de trabalho: procura-se, através da 
rematerialização desta marca, reclamar uma nova paisagem, na qual a linha volta a 
ganhar importância. A introdução do novo – ou novos – elementos numa paisagem 
existente estabelece um paralelismo com a ideia da linha-de-ferro: o ato de introduzir 
um corpo estranho ao meio que integra. 
Deste modo, ao mesmo tempo que a intervenção recorre conceptualmente à 
Linha como caminho-de-ferro, a sua concretização e disposição afasta-se desta, para dar 
lugar a uma abstração da linha como noção geométrica, transcendente da primeira: 
pretende-se explorar a possibilidade de implantação de uma ou várias peças ao longo 
da extensão da Linha do Corgo, alheias ao ambiente em que se inserem, mas pretende-
se também que a sua existência e identidade se tornem possíveis através das relações 
estabelecidas com a paisagem.  
Neste seguimento, é possível pensá-las como peças autónomas e dependentes: 
autónomas na medida em que se apresentam como um intruso – seja devido à sua 
escala, proporção, cor, materialidade ou plasticidade –, no modo como se destacam na 
paisagem, detendo uma identidade própria; dependentes porque necessitam de um 
palco, um cenário onde acontecer, cenário este que condiciona substancialmente o 
                                                          
40 Dicionário Mais: da ideia às palavras. Lisboa Editora, 1997 
41 Cicatriz significa, principalmente, o resultado de um processo de cura, o desaparecimento de uma ferida, uma lesão 
ultrapassada. Neste caso, em vez de ultrapassada, trata-se de uma ferida esquecida da qual os elementos se ocuparam, sem nunca 
ter efetivamente existido uma cicatrização propriamente dita. 
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comportamento e arranjo dos objetos ao longo da área em questão. Pretende-se olhar 
para a paisagem não como agente passivo – um lugar que receberá um projeto –, do 
mesmo modo que não se pretende interpretá-la apenas como estímulo ao 
desenvolvimento de uma proposta; há a intenção de agarrá-la como objeto de trabalho 
e torná-la ela mesma participante ativa desta proposta: a própria paisagem é projeto, 
mostrada através de uma série de imagens cuja simples seleção implica 
necessariamente um particular modo de a pensar, interpretar – projetar.  
Associadas a uma proposta de intervenção deste cariz, na qual a imagem está na 
base da sua concretização, há aspetos que requerem uma atenção especial, 
relacionados com a comunicação deste – se quisermos – ambiente: pretende-se que 
seja possível captar e intensificar, a partir das atmosferas das imagens construídas, a 
mesma sensação melancólica. Seria ideal que o cenário que se pretende pintar se 
relacionasse com a sensação de perda, de desolação, e do desconhecido; por outro lado, 
a narrativa que se quer estabelecer a partir destes registos pretende remeter para um 
imaginário que lhe é próprio. O ato de projetar sobre e com imagens estará já 
relacionado com a história que se quer contar a partir destas (espera-se que o modo de 
trabalhar a imagem seja por si – e já – contar uma história).  
 O objetivo fundamental poderá ser interpretado, em certa medida, como a 
reativação da linha – não uma recuperação da linha-de-ferro como infraestrutura, mas 
enquanto ser abstrato, como um fantasma reincarnado numa nova forma ou novo 
agente físico –, a partir de uma reinterpretação dos seus princípios e posterior aplicação 
destes em matéria, mantendo sempre em mente que a reativação da Linha significa 














 Apesar de esta secção dizer respeito essencialmente ao processo de 
desenvolvimento da proposta final, parece relevante considerar os passos realizados até 
este ponto num breve apanhado inicial, fornecendo um entendimento mais claro do 
caminho percorrido através do faseamento levado a cabo: considera-se que este 
trabalho inicial faz já parte da metodologia necessária para qualquer resultado 
alcançado.  
A primeira fase constituiu-se pela recolha de informação geral – documentação 
escrita, fotos, imagens, vídeos, cartografia, ortofotomapas, elementos desenhados de 
estações/apeadeiros – e por um reconhecimento do território e da Linha do Corgo 
através de uma documentação fotográfica pessoal, bem como de uma exploração 
efetiva da área.  
Após a organização e filtragem do material recolhido, foi possível dar início a uma 
análise que permitiu interpretar o objeto de estudo e levantar questões relacionadas 
com o mesmo, de modo a perceber que sentidos a investigação poderia tomar42. O 
material produzido nesta fase traçou a estruturação da intervenção que se assumiu 
como proposta. 
O resultado do derradeiro projeto derivou também de entrevistas a habitantes 
de povoações contempladas pela Linha do Corgo, visitas repetidas genericamente ao 
longo da sua extensão – em particular a realização do percurso integral (faseado) do 
troço Vila Real - Peso da Régua, que foi o segmento selecionado para um estudo mais 
aprofundado e aplicação da proposta – e de um contínuo recurso a diferente âmbitos, 
variantes da arquitetura – a literatura, pintura, escultura, cinema – o que implicou uma 
constante atualização bibliográfica. Esta procura de relações para com a Linha, aliada à 
sua análise objetiva revelou-se de grande importância na clarificação das premissas a 




                                                          





O problema colocado – a perda de uma paisagem e a sua reativação – implicou 
uma reflexão no sentido de perceber qual seria exatamente o modo de atuação no 
território; esta reflexão permitiu concluir que um dos possíveis meios de intervenção 
podia apresentar-se como a produção de paisagem, recorrendo à linha como motor.  
Se esta ação se apresentou como método – porque foi executada com vista num 
fim, o de recuperar (ou reinventar) uma paisagem – confundiu-se a determinada altura 
com um objetivo, até porque, efetivamente, este processo continha já em si um 
propósito: parte-se do princípio que o desenhar/comunicar é já projetar, em vez de uma 
consequência deste. Assim, método e objetivo são noções que andaram de mãos dadas 
ao longo deste processo, interproduzindo-se simultânea e simbioticamente, a ponto de 
frequentemente ser difícil definir onde acaba uma e começa a outra. 
Uma vez assumida a ideia de produzir paisagem – como processo e resultado –, 
surgiram questões respeitantes à sua concretização, nomeadamente ligadas à sua 
comunicação. Partiu-se do princípio que uma nova paisagem traduz-se numa nova 
imagem, sendo que o impacto visual estaria na base da proposta; assim, o meio de 
trabalho eleito para conseguir a construção de paisagem – de um modo direto e eficaz 
– foi a imagem, ou, mais propriamente, a manipulação fotográfica. Durante a 
experimentação de diferentes formas de comunicação, a imagem manipulada surgiu 
convenientemente enquanto registo imediato e explícito, e o modo mais capaz de 
captar e construir um imaginário – ou episódios, ilustrações do mesmo. A escolha deste 
método de trabalho e apresentação não é no entanto inesperada, se relembrarmos que 
cenário foi uma palavra recorrente ao longo de todo o processo. O cenário, plano no 
qual se projeta uma imagem (entre tantas outras coisas) obtém-se através de um 
cuidado com uma determinada composição, e, apresentando-se como palavra-chave 
nesta parte da investigação, foi-lhe atribuído maior valor; foram levadas a cabo várias 
experiências que resultantes de um espírito crítico pretenderam responder a questões 
como “que tipo de paisagem se quer produzir” ou “que narrativa se quer estabelecer”, 
num processo de colagem de formas, movimentos e texturas; estudos de direção, 
perspetiva e luz; as proporções entre a mancha ocupada pela paisagem existente e a do 
novo elemento; as suas diferentes localizações e relações com o pré-existente.   
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A produção destas imagens ocupou grande parte do processo que deu corpo a 
um volume final, reunindo diferentes circunstâncias, imagens, e histórias, na convicção 


































As premissas, os objetivos que dela derivam e a metodologia encontrada para os 
concretizar nem sempre (ou raramente) seguem uma ordem de linear; em vez disso, são 
como peças misturadas de um mesmo puzzle que se completam pouco a pouco. 
Lentamente, e ao mesmo tempo, à medida que ganham forma, clarificam-se entre si, 
tornando-se o contorno de cada uma gradualmente mais difícil de definir, ou separar.  
No que respeita à (não) linearidade, o mesmo acontece com a análise de um 
objeto de estudo; à medida que uma visão particular dele ganha consistência, não é só 
importante, mas necessário regressar à primeira análise na esperança de encontrarmos 
algo que nos permita solidificar essa interpretação, algo que antes nos pode ter 
escapado, porque não estávamos a observá-la da perspetiva que entretanto assumimos. 
A proposta é fruto de uma pesquisa e consequente compreensão, mas este 
entendimento particular instiga a um novo olhar, uma nova busca não só de novas 
referências em novas fontes, mas a uma revisão do material recolhido inicialmente. 
O modo como se olhou para a Linha do Corgo (que deve ser já entendida como 
a infraestrutura e o sítio onde acontece) resultou diretamente desta busca: a planta, 
alçado e principalmente o corte revelaram-se ferramentas importantes para a 
compreensão do território e foram instrumentos indispensáveis nas fases pioneiras e de 
pesquisa do projeto, bem como o recurso à fotografia, ou à imagem, que acabariam por 
manter-se como principal meio de trabalho/comunicação. Esta procura abriu novas 
possibilidades de interpretação da infraestrutura, do território, e, quando considerados 
ao mesmo tempo, da paisagem. 
O material recolhido – e o cruzamento destes dados – permitiu proceder a uma 
análise mais consciente da Linha e compreender o seu comportamento no contexto 
físico e social em que está inserida, tornando recíproco o apoio entre bibliografia-
análise. Foi também este estudo cru e factual da linha, juntamente com as impressões 
mais subjetivas do seu carácter que levou a refletir numa possível intervenção, 
alternando entre ideias de atuações gerais de maior ou menor dimensão, ações mais 
pontuais e pragmáticas, e intervenções mais políticas ou artísticas na forma de 
manifesto. Colocou-se a hipótese da recuperação de ruínas, a construção de novos 
equipamentos à ex-infraestrutura, a reabilitação/requalificação da linha-de-ferro, o 
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desenho de um percurso, o mapeamento e valorização de pontos de interesse, entre 
outras; consideraram-se noções que variaram entre a sistematização ou a 
especificidade, a efemeridade ou permanência, a plausibilidade construtiva ou o oposto. 
Optou-se por uma intervenção que parece integrar e abordar uma série de 
aspetos levantadas pelo problema da desativação da Linha, ainda que possa admitir um 
registo de manifesto na medida em que se define pela afirmação de um princípio, de 
um desejo, de uma visão cuja importância não reside na legitimidade da sua realização 
mas na reflexão estimulada através do reconhecimento da sua possibilidade – o “e se” 
–, que parte do imaginário que se propõe/ilustra.  
A imagem criada através da manipulação fotográfica provou ser um método de 
trabalho proveitoso e cativante devido à flexibilidade de experimentação que este 
processo admite, bem como ao facto de – graças a depositarmos a atenção naquela que 
é já a representação final, intervindo diretamente nesta – permitir uma compreensão 
imediata e geral do produto; por outro lado, demonstrou-se o meio adequado à 
materialização deste imaginário, pois detém uma dinâmica particular proveniente do 
facto de lidar com múltiplos aspetos ao mesmo tempo e nos mesmos limites. 
O facto de se ter trabalhado um troço da via – Vila Real - Peso da Régua – implicou 
uma compreensão particularmente aprofundada deste percurso e da paisagem que lá 
se desenha para que se pudesse pensar o projeto. Apesar do conteúdo deste se compor 
de momentos que advogam uma especificidade de lugar e consequente 
comportamento, é concebível o alastramento da sua estrutura ao longo da totalidade 
da Linha, e espera-se que este objeto tenha adquirido a capacidade de reagir 
distintamente a novas situações sem nunca perder a sua essência. Assim, talvez se possa 
falar numa sistematização – uma sistematização customizada.  
Inicialmente, foi a dificuldade de controlo da ampla dimensão considerada como 
área de intervenção (26km aprox.), que levou à opção de sugerir a existência de uma 
estrutura que se desenvolve ao longo do território – abordando toda esta extensão – e 
dedicar particular atenção a momentos específicos – mais domináveis – que dela 
pudessem fazer parte – como episódios, ou cenas desta estrutura.  
 No final, este modo de projetar revelou-se benéfico para o resultado pretendido, 
concluindo-se que o fornecimento de momentos singulares, como partes soltas de um 
ser superior, contribuem para a sensação de enigma que se procurou desde o início; o 
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facto de ficarem coisas por dizer – ou mostrar –, levam a suposições que partem de 
circunstâncias particulares, questionando o que as antecedeu, e o que as sucederá, e 
permitem uma (re)construção de uma imagem geral desta realidade por parte do 
observador. 
 A reflexão proveniente e instigadora da proposta, bem como o recurso a 
referências externas, foi-lhe sempre paralela e adquiriu um papel essencial no processo 
de autocrítica e consciencialização do trabalho realizado, e espera-se que acrescente 
algo às imagens produzidas: que clarifique ou por vezes obscureça ainda mais alguns 





























 Os textos que se seguem foram realizados pós-proposta, como uma reação, 
crítica, e análise ao conteúdo do volume um. 
 Apresentam-se como comentários estimulados pelas imagens produzidas, num 




























Infinito vs. Finito 
 
A linha enquanto gesto apresenta-se como uma marcação forte, decidida – uma 
ligação entre dois pontos. Precedida do ponto, e antecedida do plano, trata-se do mais 
básico elemento geométrico que permite abordar num campo abstrato a questão do 
infinito: a possibilidade de algo que se estende não necessariamente para sempre, mas 
que ultrapassa a nossa perceção, a ponto de, aparentemente, não ter fim. 
 Não é por acaso que numa tentativa de explicar o conceito de infinito, através da 
ideia de perspetiva e pontos de fuga, recorremos à imagem de uma linha-de-ferro – 
normalmente numa paisagem aberta, que se estende até à linha do horizonte, onde se 
encontram os dois limites da via, num ponto. O caminho-de-ferro transmite essa 
sensação de longinquidade, de intérmino, e é essa uma das características que o torna 
tão fascinante – o facto de ser uma estrutura que ultrapassa a nossa capacidade de 
compreensão total; ilude-nos com a sua perspetiva, e dirige-nos a atenção para aquele 
ponto no horizonte, que observamos com fascínio e intriga. 
 O finito e infinito são noções debatidas nas paisagens produzidas, sendo o último 
essencial à (in)compreensão das circunstâncias que as imagens retratam: os cenários 
apresentados lidam em grande parte com o desconhecido, que se deve exatamente a 
uma ideia de continuidade e dimensão que nos supera. Esta incógnita, aliada a uma 
descontextualização provoca uma expetativa para com aqueles lugares, sensação que o 
cenário estático e desolado prova ser inútil – sendo mesmo assim difícil observá-lo sem 
imaginar uma qualquer ação que lá possa ter lugar: há essa predisposição.  
Ao longo do processo de desenvolvimento da proposta, o objetivo de alcançar 
uma ideia de continuidade linear (isto é, da linha) com referências à via-férrea esteve 
sempre presente, e procuraram-se estratégias de o fazer da melhor forma; a reflexão 
sobre o infinito ganhou entretanto uma outra dimensão, mais profunda. Admitiu-se que 
o infinito possa ser uma linha que desaparece no horizonte, mas também uma pintura 
que excede os limites da sua tela.  
A referência ao desconhecido foi uma constante, algo que implicou um 
pensamento mais crítico relativamente ao que se quis mostrar, ou dar a conhecer nos 
vários episódios. Após a sua conclusão, continua a ser difícil por vezes perceber o que 
lhes confere mais continuidade: uma situação na qual se oferece uma vista panorâmica 
85 
 
da paisagem, percebendo-se com melhor clareza o modo como a nova estrutura se 
comporta no território, ou um momento de extrema proximidade na qual é possível 
captar apenas aquele espaço singular, sem margem para uma compreensão (objetiva) 
exterior ao perímetro da imagem.  
 A primeira, por um lado, mostra explicitamente que o fim e início do corpo não 
se encontram à vista – como se confirmasse essa infinidade –, pois podemos constatar 
que ao longo de vários quilómetros de distância este objeto se mantém (de certa forma) 
constante, até desaparecer no horizonte. A segunda opção, apesar de à superfície 
parecer não abordar imediatamente a questão do infinito, é possivelmente a que mais 
remete para esta noção. A sua infinidade reside no facto de nos ser mostrado ainda 
menos; é-nos negada uma compreensão geral da sua forma ou verdadeira escala. Uma 
mancha, uma textura negra que cobre quase metade da área da imagem talvez conceda 
mais uma sensação de incompreensão, de transcendência. Ao mesmo tempo, estas 
imagens produzem um efeito de introspeção: é mais provável que quaisquer 
significados atribuídos nasçam de uma busca interior, por oposição à procura de um 
sentido em referências externas; este fenómeno dá-se graças à proximidade que a 
imagem transmite, através de um posicionamento na primeira pessoa dentro daquelas 
realidades. 
Se o projeto, na sua totalidade, é subjetivo, estes episódios em particular – estes 
close-ups – revelam sê-lo ainda mais. Pode-se dizer que enquanto dominamos as 
imagens que apresentam uma paisagem aberta e “inteira”, os momentos de 
aproximação dominam-nos a nós – deparamo-nos com a falta de controlo, somos 
colocados naquela realidade descontextualizados, perdidos. 
No seguimento deste raciocínio, talvez esteja na altura de considerar uma 
possibilidade de subversão dos conceitos de finito e infinito relativamente às ilustrações 
construídas; talvez as que mostram uma paisagem mais completa e vasta sejam na 
verdade as mais finitas, na medida em que se tornam percetíveis de um ponto de vista 
geral: existe uma conclusão, um encerramento, um sentimento de sossego, porque não 
há surpresas; o que está “para lá” da linha do horizonte não nos preocupa, da mesma 
maneira que não nos inquieta observar os carris de um caminho-de-ferro 
desaparecerem na distância. Tal vista transmite antes serenidade, e resulta num tipo de 
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relaxamento. Estamos confortáveis com o facto de não sabermos o que existe além do 
que nos é mostrado: há uma compreensão e a aceitação de algo que nos transcende. 
Nos momentos de aproximação acontece o contrário: estamos constantemente 
a ser confrontados com o inesperado, do mesmo modo que as curvas acentuadas da 
Linha do Corgo impediam um conhecimento do que lhes sucederia; sempre na iminência 
de uma situação fora do nosso controlo, perplexos, como a quem é subitamente retirada 
uma venda dos olhos no coração de um labirinto, ou alguém que tenta reconstruir a 
história de um filme após ter entrado na sala a meio da sessão – é como se faltassem 
partes desta história. Não existe um encerramento, nem uma observação passiva, mas 
uma tendência de reação imediata à respetiva situação: um reflexo involuntário que 
tenta conceber uma qualquer ação que se possa desenrolar naquele espaço; 
questionamo-nos relativamente ao que aconteceria se nos deslocássemos dez metros 
na direção do objeto, o que sentiríamos se lhe tocássemos, ou o que veríamos se 
optássemos por contorná-lo. 
As múltiplas questões que ficam por responder, aliadas a uma sensação de 
“incompleto”, estimulam uma inquietação que transforma as paisagens do Corgo em 
algo que continua abandonado, desertado, mas recheia-as de uma nova dinâmica, nas 



















Há vários aspetos que tornam as paisagens do Corgo dinâmicas: o seu relevo 
acidentado (o modo como vários planos – de diferentes desenhos e texturas – se 
sobrepõem sucessivamente até gradualmente perderem definição, dissolvendo-se no 
horizonte); o modo como o rio – ou a antiga Linha – escorre entre as montanhas, curva 
e contracurva, conduzido pela topografia; as ocasionais e imponentes autoestradas 
cravadas no solo, que (observadas do ângulo certo) se tornam alucinantes, ou a forma 
como as povoações estão dispostas ao longo dos socalcos e cujas habitações se agrupam 
orgânica e espontaneamente.  
Se por um lado se pode reconhecer uma vivacidade que se deve à riqueza de 
momentos que esta paisagem detém, por outro, de um modo geral, as suas imagens 
apresentam quase sempre uma atmosfera de calma, quase estática, como uma 
dinâmica anestesiada (que não deixa de ser dinâmica). É neste confronto que a 
intervenção surge: partiu-se do princípio que esta quietude – esta stillness – é uma das 
características que identificam atualmente a Linha do Corgo, sendo esta uma 
interpretação que permite já pensar num tipo de dinâmica a ela associada.  
A introdução da nova estrutura (ou das várias peças que a constituem), produz 
uma paisagem que enfatiza dinâmicas já presentes neste território, e inaugura outras. 
Em resumo, os resultados obtidos devem-se essencialmente a dois processos:  
O primeiro tem origem no contraste entre a aparência estática e muda destas 
peças e a organicidade do ambiente que as envolve: a colocação de um objeto quieto, 
rígido e opaco sugere movimento nos elementos que o rodeiam, acentua a perspetiva 
do pré-existente e interrompe por vezes a leitura do horizonte – cria-se um novo plano, 
uma nova profundidade, que neste caso resulta numa “aproximação” da paisagem. 
Como referido anteriormente, e em geral, este tipo de situações focam-se num 
momento particular, o que permite detalhar o comportamento do objeto nessa ocasião 
específica.   
O segundo processo caracteriza-se pela ação inversa, ou seja, pela atribuição de 
movimento ao corpo linear através de uma valorização da sua perspetiva sobre a da 
envolvente; nestas imagens, o objeto não se apresenta como um plano, mas assume a 
tridimensionalidade, e é a envolvente que – em alguns casos – se torna uma tela, uma 
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realidade bidimensional. No fundo, a estrutura continua a retratar-se como uma parede 
intransponível, megalítica e pesada, ainda que, desta vez, a sua volumetria seja 
percetível. Estes episódios são determinados por um afastamento que, ao contrário do 
que acontece no processo anterior, valorizam uma perceção genérica da paisagem.  
Assim, enquanto no primeiro caso existe a tendência de construir a imagem da 
“paisagem geral” a partir da aproximação dada – ou seja, do particular para o geral – no 
segundo, o fornecimento de uma vista panorâmica pode suscitar suposições relativas a 
um determinado ponto presente nesta, recorrendo-se a um afunilamento na sua 
compreensão.  
Embora os cenários produzidos vivam em parte da dualidade 
movimento/estático, há uma outra dinâmica (profundamente ligada ao caminho-de-
ferro) que reside numa ação de sucessiva continuidade e interrupção. A introdução de 
quebras pontuais numa linha aparentemente infinita que cruza o território potencia – 
para além da sua relação com este – a própria linha enquanto objeto (ou a imagem deste 
objeto), e, consequentemente, a paisagem. Mais intencional que uma linha desenhada 
na paisagem podem ser os sítios nos quais esta é cortada.  
As quebras apresentam-se como oportunidades à construção de narrativas e 
provam que a linha proposta, ao contrário da ideia que os seus volumes rígidos e 
desmesurados transmitem, não é indiferente ao lugar onde está implantada: se em 
determinados momentos remete à linearidade do caminho-de-ferro, noutros reconhece 
e comunica com espaços específicos, pontuais. 
As dissonâncias entre o existente e a nova estrutura estão na base da nova 
imagem que a paisagem adquiriu; a integração da nova estrutura neste meio remonta a 
chegada da linha-de-ferro a este território, num processo de transformação da sua 
realidade e identidade; a continuação e paragem impõem ritmo numa paisagem que 











A locomotiva existe num eixo pautado por momentos de contacto com 
comunidades: trata-se de um transporte que se move num trilho definido interrompido 
por plataformas especificamente localizadas, ou, por outras palavras, uma linha 
fracionada por pontos estratégicos, justificados pela presença de uma povoação.  
Enquanto elementos abstratos, a linha e o ponto foram reconhecidos como 
referências à criação da paisagem proposta. A primeira – um meio de ligação entre dois 
momentos – caracteriza-se por assumir uma direção no cenário e estabelecer uma 
relação com os elementos em seu redor, remetendo para um percurso, uma trajetória, 
um novo rasto na paisagem; o ponto, por outro lado, aparece como marcação – ou 
reconhecimento – de um lugar. 
Considerando a subjetividade envolvida na materialização de um fantasma – 
neste caso, de um comboio fantasma –, estes pontos e linha(s) assumiram um carácter 
conceptual. Pretendeu-se que estas peças produzissem um impacto forte na paisagem, 
numa tentativa de alusão ao impacto que a presença da linha-de-ferro ali exercia. Ao 
mesmo tempo, procurou-se reter alguma da obscuridade, anonimidade e mistério que 
a ideia de fantasma ou espírito propõe. No fundo, uma presença que remetesse para 
uma ausência, como um ser que existe para comprovar e enfatizar a inexistência de um 
outro. Assim, houve a tentativa de reduzir as formas à sua simplicidade máxima, como 
se, apesar da sua escala imponente e presença marcante, fossem despojadas, 
silenciosas e enigmáticas – graças à sua geometria minimal, cor, textura e temperatura. 
A proposta encontra referências na land art, por um lado devido à especificidade 
relativa ao sítio que as peças apresentam; por outro, pelo facto de a paisagem (e os seus 
vários elementos) ser uma ferramenta indispensável à concretização dos cenários. O 
modo como o corpo introduzido neste território se comporta é ditado por circunstâncias 
que existem já no último, e esta introdução é também já um modo de manipular a 
paisagem existente: a paisagem é basicamente manipulada por um objeto cujo 
desenho/posicionamento derivou dela em primeiro lugar. 
Dentro do âmbito da land art é frequentemente explorada a possibilidade da 
colocação de um objeto abstrato num meio opostamente concreto, alheio ao ambiente 
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em que se insere; estas tensões e relações estão patentes, por exemplo, em grande 
parte do trabalho de Richard Serra (17).  
 
17. East-West, Richard Serra, Qatar, 2014 
 
As suas intervenções estão carregadas de intriga, por vezes devido ao contexto 
em que se inserem – do cenário que constroem –, e outras às características do objeto 
propriamente dito. Enquanto algumas obras de Serra se centram numa peça singular 
(ou peças singulares) que valem por si mesmas, outras fundem-se com o sítio onde são 
colocadas, e a intervenção não é apenas a peça, mas a paisagem resultante – o que 
significa que o objeto (chamemos-lhe) artificial sobrevive apenas no local onde se 
encontra.  
Em “Saber Ver a Arquitetura”43, Bruno Zevi diz-nos que o que distingue a 
escultura da arquitetura é a participação humana na última, um relacionamento – uma 
imersão – no objeto, contrária a uma postura passiva de contemplação – exterior – a 
este, através da introdução de uma quarta dimensão: o tempo. Genericamente, na obra 
de Serra, essa condição verifica-se, podendo pensar-se nesta como um ponto crítico em 
que a arquitetura e escultura se justapõem (18). Em grande parte, “contemplar” uma das 
                                                          
43 ZEVI, Bruno, Saber Ver a Arquitectura, 2000 – p.17 
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suas esculturas implica descobri-las, num percurso que através de constantes alterações 
de perspetiva nos mostra diferentes facetas do mesmo objeto, e propõe diferentes 
cenários, paisagens, e imagens. 
 
18. Fernando Pessoa, Richard Serra, Londres, 2007-08 
 
Numa análise posterior é difícil perceber que tipo de impacto as esculturas 
produzem no meio em que se encontram; se a intervenção é ruído ou silêncio, se há 
uma sub ou sobreposição na paisagem, ou até que ponto o existente é transformado 
por este agente estranho.  
As mesmas questões são colocadas pelo monólito que Stanley Kubrick nos 
mostra em 2001: A Space Odyssey44 (19); este objeto provoca a mesma sensação de 
intriga, na medida em que pode ser interpretado como ruído – pela sua centralidade e 
o contraste que adquire quando comparado à sua envolvente – mas também silêncio – 
porque contém um mistério e não concede pistas relativamente a uma interpretação 
direta: sabemos que está repleto de significado(s), e sabemos igualmente que estão fora 
do nosso alcance.  
                                                          
44 KUBRICK, Stanley, 2001: A Space Odyssey, 1968 
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O monólito de Kubrick retoma os trabalhos de Richard Serra, seja pelo seu design 
minimal, seja pela subjetividade que detém, ou pela dinâmica que gera em seu redor 
(ilustrada no filme). A existência daquela peça serve como mote à criação de novas 
situações que ultimamente redefinem aquele espaço, numa sucessão de 
comportamentos e reações inesperadas perante um elemento não menos esperado. 
É esta sensação de imprevisibilidade – entre outras – que os cenários 
apresentados na presente investigação intencionam transmitir: não pretendem sugerir 
uma ação específica, mas fornecer o material para que múltiplos acontecimentos 
possam ser imaginados naquele lugar.  
  

















“In its final, constructed form, architecture has its place in the concrete world. 
This is where it exists. This is where it makes its statement. Portrayals of as yet unrealized 
architectural works represent an attempt to give voice to something which has not yet 
found its place in the concrete world for which it is meant. Architectural drawings try to 
express as accurately as possible the aura of the building in its intended place. But 
precisely the effort of the portrayal often serves to underline the absence of the actual 
object, and what then emerges is an awareness of the inadequacy of any kind of 
portrayal, curiosity about the reality it promises, and perhaps – if the promise has the 
power to move us – a longing for its presence.”45 
 
 
Segundo Peter Zumthor, qualquer tentativa de representação arquitetónica 
distancia-se da realidade. Este processo de representação baseia-se frequentemente na 
criação de um conjunto de condições que valorizem o objeto segundo a visão do seu 
autor, exibindo a proposta de uma perspetiva conveniente à compreensão desta como 
idealizada; é construída uma realidade imaginada e adaptada à obra como protagonista 
de um novo cenário. No entanto, não é apenas em matéria que a arquitetura sobrevive. 
A arquitetura existe num muro mas existe também no pensamento deste; antes de ser 
materializado, o objeto arquitetónico existe na mente do seu criador, num espaço 
abstrato tridimensional, sendo posteriormente traduzido em plantas, cortes e alçados. 
É verdade que estas representações não existem no mundo físico, o que, 
naturalmente, implica uma impossibilidade de precisão na sua comunicação – e nesse 
sentido qualquer representação falha nesta tarefa; contudo, a reprodução de uma visão 
contém uma intenção, sendo basicamente uma interpretação da realidade (ou uma 
versão desta). Estes desenhos não correspondem à realidade (concreta), mas são 
indispensáveis à sua concretização. 
A ilustração pode ser arquitetura – ou se não puder sê-lo, que seja um modo de 
a pensar –, e mais que um processo de trabalho, pode ser o seu produto, como 
                                                          
45 ZUMTHOR, Peter, Thinking Architecture, 1998 – p.13 
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confirmam muitas das propostas dos Superstudio. O que se entende por “estado final” 
da arquitetura é subjetivo, dependendo do sentido em que se está a trabalhar – o seu 
propósito. Quando é construída, a arquitetura transforma a realidade em que vivemos; 
quando é desenhada – ilustrada –, cria uma nova dimensão através da manipulação 
desta. 
As imagens realizadas por este grupo são normalmente sedutoras porque 
constroem – prometem – uma realidade particular, aparentemente absurda, porque vai 
contra todas as convenções. O seu carácter provocativo apela a um espírito crítico por 
parte de quem as observa, e proporciona um imaginário normalmente apelativo, apesar 
de lhes faltar “plausibilidade”. Talvez esta falta de “plausibilidade” seja a principal razão 
de deslumbre gerado por propostas como Continuous Monument, porque se afastam 
das leis da realidade, mas aproximam-se do nosso subconsciente, e podem atingir-nos 
a um nível mais profundo – já que além de seres racionais e pragmáticos, aspiramos à 
fantasia, e frequentemente recorremos à ficção não apenas com o intuito de escapar 
ao real, mas na tentativa de encontrar outras formas de o interpretar. A ficção, sendo 
única e precisamente isso – uma ilusão, uma imagem – tem a capacidade de influenciar 
a nossa perceção da realidade: agita-a, vira-a do avesso, e quando a coloca no sítio, não 
é, nem nunca mais será a mesma.  
Talvez o distanciamento do plausível possa ser benéfico e permita explorar 
caminhos negados pela arquitetura construída. Uma proposta que ultrapassa 
conscientemente a plausibilidade (de concretização física) está no fundo a questionar 
os limites da própria disciplina. 
Este afastamento foi importante à realização desta investigação porque, de certa 
forma, tornou possível – num nível abstrato – uma aproximação e ligação profunda com 
a Linha do Corgo. Construiu-se um imaginário que transforma a sua paisagem numa 
outra, a partir de algo que ela já foi e provavelmente nunca mais será. Os momentos 
representados apresentam sítios que pararam no tempo, e remetem para a sua própria 
solidão – a nova estrutura é uma tentativa de reabrir uma ferida e ao mesmo tempo de 
imprimir um ponto final na paisagem, que agora se apresenta a preto e branco. 
O Continuous Monument aparece como uma referência importante pelo modo 
como é explorado – também através da manipulação de imagem – a relação entre o 
existente e um novo objeto, aparentemente estranho, mas que pousa e (se) integra (n)a 
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paisagem (20); a atenção dada ao pormenor na forma como reage à existência de 
elementos naturais específicos, ou como assenta no solo; o ritmo que impõe e o facto 
de o infinito ser uma noção recorrente. As suas ilustrações – cenários – geram intriga 
relativamente àquele objeto misterioso, abstrato, do qual nos são mostrados apenas 
fragmentos, sendo estabelecida igualmente uma narrativa através de episódios num 




































A utilização da imagem facilita a comunicação desta paisagem fabricada e a 
consequente imaginação desta realidade. Uma das vantagens de trabalhar com este 
meio reside na satisfação imediata que concede, e no facto de se investir diretamente 
naquele que será o produto final. As imagens não são ilustrações resultadas de um 
projeto com plantas, cortes e alçados; as imagens são o projeto, aperfeiçoadas 
gradualmente do mesmo modo que um desenho ganha sucessiva forma.  
Convencionalmente, um dos objetivos do projeto de arquitetura é ter controlo 
geral sobre o seu âmbito, recorrendo-se para isso a plantas, cortes e alçados. “Legitimar” 
a presente proposta poderia significar produzir estes desenhos técnicos a partir das 
imagens dadas, na tentativa de a domesticar. Talvez esta inversão de processo 
possibilite olhar para as (literalmente) supostas plantas, cortes e alçados como 
ilustrações das imagens, subvertendo-se a ordem de trabalho característica ao ato de 
projetar.  
A falta de controlo/compreensão geral do objeto contribui para a subjetividade 
pretendida. Pensou-se a linha sem nunca a desenhar verdadeiramente – a sua 
construção é possível apenas através de um encadeamento (também ele subjetivo) de 
peças soltas. O modo como é exposta remete à representação típica do monstro do Loch 
Ness, na qual são reveladas partes de um agente maior, sem nunca nos ser dada a sua 
imagem completa. Apesar deste facto, conseguimos perceber o monstro na sua 
totalidade, graças a uma reconstrução deste por parte do subconsciente. A sequência 
de episódios antes mostrados dificulta uma reconstrução tão imediata e sujeita-se a 
uma série de interpretações dependendo do subconsciente em questão e do modo 
como os fragmentos são associados. 
Apesar da sua subjetividade, espera-se que a interpretação desta Linha e a 
intervenção que dela derivou proponha um novo modo de a ler e que a paisagem 
resultante garanta as ferramentas necessárias a uma qualquer compreensão.  
 
Em “Mediaciones en la arquitectura y en el paisaje urbano”46, Ignasi de Solà-
Morales debruça-se sobre o valor das propostas teóricas na construção (do 
                                                          
46 SOLÀ-MORALES, Ignasi de, Mediaciones en la arquitectura y en el paisaje urbano, 2002 
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pensamento) da realidade efetiva: no modo como a simulação permite o acesso a 
experiências que de outro modo permanecem escondidas e inexploradas.  
Inicialmente, retoma a citação de Zumthor quando afirma que “todo o processo 
de representação é uma segunda versão, uma imitação substituta”47. Esta “imitação 
substituta” é exposta com uma conotação positiva: uma nova versão de algo é uma 
oportunidade para realçar determinados aspetos que frequentemente se apresentam 
invisíveis ou pouco evidentes, fora do nosso alcance, como que numa “presença 
ausente”48. Representar – simular –, é assim confirmar e explorar a multiplicidade de 
mundos dentro de um mesmo mundo. Termina-se esta reflexão cada vez mais na 
convicção de que o trabalho apresentado é essencialmente uma versão de um mundo – 




















                                                          
47 SOLÀ-MORALES, Mediaciones en la arquitectura y en el paisaje urbano, 2002 – p.110 






















































O trabalho realizado foi produtivo em várias frentes, sendo possível no final 
restringir as aprendizagens adquiridas em duas partes:  
Primeiro, tornou possível o conhecimento factual da Linha do Corgo, o seu 
estudo e análise objetiva (é de salientar que se retira deste ponto não só este 
conhecimento, mas também a aprendizagem relativamente à busca que nele resultou, 
a intenção de uma pesquisa inteligente e capacidade de seleção – aprendeu-se a 
aprender a Linha), através do recurso a texto, imagem, vídeo, e ao lugar propriamente 
dito. Graças a estes instrumentos, termina-se esta investigação com uma sensação de 
entendimento da Linha do Corgo na sua generalidade, devendo-se, principalmente à 
última, um conhecimento profundo do troço Vila Real - Peso da Régua. Pretendeu-se 
cobrir de modo geral todas as áreas que contribuíssem para um melhor reconhecimento 
da Linha, desde as características desta infraestrutura, ao território em que se 
desenvolve, à sua história e estado atual; sobrava assim refletir sobre que futuro poderá 
ser o desta ex-Linha, sendo que é neste momento que surge o segundo ponto. 
A interpretação subjetiva da infraestrutura abriu portas a novas possibilidades – 
de leitura, e, consequentemente, de ação –, algo que foi possível devido a um 
investimento na capacidade de considerar, refletir, ponderar e decidir – não só face à 
resolução de um suposto problema, mas, tendo-se revelado na investigação mais 
importante que isso, ao apontamento desse problema: valorizaram-se conclusões 
quanto a perguntas que devem ser feitas, em vez de uma resposta que deve ser dada. 
Este segundo ponto valoriza as capacidades adquiridas para “ver além” do objeto de 
estudo, estabelecer pontos de referência, e partir daí. 
 Considera-se que a quantidade de material bibliográfico disponível no que 
respeita à Linha do Corgo foi adequada e suficiente (como ponto de partida) para essa 
reflexão posterior. A experiência do trabalho de campo, por outro lado, possibilitou não 
só uma melhor compreensão do objeto de estudo, mas resultou na empatia para com o 
seu sítio; a atmosfera daquele meio resultou num envolvimento profundo e influenciou 
substancialmente as ilações de lá retiradas. 
 A investigação seguiu um faseamento regular (ainda que sempre com projeções 
do que se pretendia atingir no futuro, e constantes regressos ao passado), e o seu 
processo de desenvolvimento foi fluído; reconhece-se a importância de momentos de 
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reflexão, necessários e decisivos na tomada de posições conscientes, não só no modo 
como intervir, mas para perceber as várias mensagens que a Linha do Corgo podia 
ocultar, ou as revelações que podia conceder. As conclusões retiradas destes momentos 
iluminaram gradualmente o caminho para o desenvolvimento da tese, até à última frase. 
 Foi importante manter as possibilidades de intervenção em aberto, porque 
assumir espontânea e precipitadamente um critério de intervenção poderia levar a uma 
abordagem imprudente e, consequentemente, falível: não quero com isto dizer que a 
opção tomada é indubitavelmente a mais apropriada – no entanto, foi antecedida por 
um processo de ponderação e pesquisa que, espera-se, tenha construído um 
fundamento mais sólido. 
 Esta fase foi mais demorada mas também mais desafiante, e foi graças a ela que 
a investigação pôde ganhar uma outra dimensão, ao propor-se a explorar outros 
âmbitos e criar ligações com coisas que não se relacionam necessariamente – ou de 
forma imediata – com o objeto de estudo. 
Estas coisas enriqueceram uma visão da Linha do Corgo que acaba por ser 
pessoal, na medida em que as relações que a tecem derivaram de uma experiência, de 
conhecimentos, desejos e inquietações próprias. A concretização/materialização desta 
visão não é o fim, mas um ponto de partida para outras discussões, outros ideais, ou 
outras interpretações da realidade da Linha que possam surgir; independentemente da 
possibilidade de incentivo ou apoio ao desenvolvimento de futuras investigações que 
peguem na Linha, será importante que esta leitura, a partir das sensações transmitidas 
através da imagem – e sua observação –, estimule diferentes perceções de uma 

















































































Os Limites da Civilização em Hopper:  
um epílogo  
 
 
A obra de Edward Hopper lida, em grande parte, com a condição humana, com 
estados de melancolia – longing49 –, representando realidades que exploram a relação 
do ser humano com ambientes que lhe são superiores, cenários que aludem à solidão, 
e que quase, senão sempre, retratam um momento de reflexão e tranquilidade. 
 A relação entre o natural e o artificial é uma constante no seu trabalho, e a 
integração da modernidade num meio até então virgem em algumas das suas obras 
resultaria no que se classificaria como “paisagem tipicamente americana”. Esta seria 
uma paisagem que contrapunha a intervenção humana – com uma função, e intenção – 
a um ambiente vasto, orgânico, livre e espontâneo. A presença de atividade humana 
nestes meios expunha a sua própria condição e posição perante estes, e é por isso que 
o seu resultado é quase sempre melancólico e poético.  
 
22. Railroad Sunset, Edward Hopper, 1929 
 
                                                          
49 Palavra na língua inglesa que mais se aproxima de “saudade”; um desejo melancólico 
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Não é por acaso que em “Hopper”50, livro da autoria de Rolf G. Renner, três dos 
seus capítulos se intitulam, sequencialmente, “Imagens do Novo Mundo”, “Limites da 
Civilização” e “Sistemas do Homem e Sinais da Natureza”. Hopper, testemunha do 
desenvolvimento da linha-de-ferro nos Estados Unidos – e do seu cada vez maior peso 
e significado na paisagem americana – dedicou-se a representar esta realidade, ou, mais 
que isso, trabalhou (sobre) essa realidade. Nas suas obras esta infraestrutura foi 
interpretada como símbolo de uma cultura e da modernidade, ilustrando o impacto que 
o Homem, através de instrumentos artificiais, produziu na paisagem – a ponto de esta 
se tornar a paisagem. Renner fala-nos do modo como, na realidade, natural e artificial 
se tornaram indissociáveis, refletindo-se um no outro, e alterando-se entre si: 
 “Os símbolos da natureza e da civilização não só podem ser trocados uns pelos 
outros como, muitas vezes, produzem um campo de símbolos homogéneos que lhes é 
comum.” – e acrescenta que – “Nestas condições, as vistas pintadas dos espaços natural 
e civilizacional são, na maioria das vezes convertíveis. A natureza e a civilização 
aparecem como conjuntos simétricos.”51 
As consequências da modernidade são evidentes em muitas das suas obras, 
nomeadamente as que expõem o caminho-de-ferro como uma marca definitiva na 
paisagem, um limite que corta a tela em dois, ou um elemento que condiciona a ação 












                  23. American Landscape, Edward Hopper, 1920 
                                                          
50 Renner, Rolf, Hopper, 2011 
51 RENNER, Rolf, Hopper, 2011 – p.45 
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A ação – ou inação – é também onde reside a dinâmica dos momentos retratados 
por Hopper: há a intenção de contar uma história, ou de fornecer os instrumentos para 
que seja possível construir uma narrativa que não é evidente ou certa – também esta 
subjetividade é dinâmica. As circunstâncias por ele ilustradas são sugestivas e quanto 
mais se fixa o olhar nelas, mais hipnotizantes e sedutoras se tornam; têm a capacidade 
de nos imergir na sua atmosfera e tornam-nos participantes ativos daquela realidade. 
Muitos destes quadros estiveram sempre presentes em pano de fundo ao longo 
da investigação, porque mesmo que sejam uma representação da paisagem americana, 
são um reflexo daquilo que se imaginou como os cenários da Linha do Corgo. O modo 
como o moderno e o pré-existente se relacionavam, a ideia de uma linha que era um 
limite na paisagem, um símbolo de modernidade, um sinal da civilização. Nestas 
paisagens são concebíveis os mesmos sentimentos de calma, abandono, melancolia e 
introspeção. As imagens foram em parte manipuladas para esse mesmo efeito – é certo; 
ainda assim, permanece a sensação de que estas características já faziam parte da sua 
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